


















 “La causa de la libertad se convierte en una burla si el precio a pagar es la 
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Actualmente las ciudades crecen a pasos agigantados, este crecimiento tanto económico y 
urbano como poblacional incrementa la necesidad de abastecimiento y la demanda de productos 
y servicios.  Si a esto adicionamos otros factores como la globalización, los cambios del 
mercado, la competitividad en cuanto a costes y el aumento  del nivel de servicio; obtenemos 
como resultado un aumento importante en el número de viajes que se realizan dentro de la 
ciudad. 
 Estos elementos,  hacen necesario que se realice una gestión eficiente de la distribución urbana 
de mercancías (DUM); de forma tal que se conserve un balance entre los costes o externalidades 
negativas y los beneficios que genera a la ciudad y a los agentes implicados. 
En este proyecto se pretende dar una visión general de las DUM, para luego analizar el caso 






Currently cities are growing rapidly, this economic, urban and population growth increases the 
need for supply and demand of goods and services. If we add to this, other factors such as 
globalization, market changes, competitiveness in terms of costs and increasing the level of 
service; we obtain as a result an important increment in the number of journeys that carry out 
within the city.  
These elements make necessary to implement an efficient management of urban freight 
distribution (UFD); so a balance between costs or negative externalities and benefits that 
generates to the city and those involved is maintained. 
In this protect the intention is to hand a general view of UFD, and then analize the particular case 
of Blanes to finally make some recomendations to help improve the current situation 
 
  
   Evaluación de la distribución urbana de mercancías: Caso Blanes 
 
                                                                                                                                    2 





Lista de Tablas……………………………………………………………………………………5 
 
Lista de Figuras…………………………………………………………………………………..6 
 






2. Distribución urbana de mercancías, estado del arte 
 
2.1 Definición …………………………………………………………………………………11 
2.2 Características……………………………………………………………………………12 
2.3 Agentes involucrados…………………………………………………………………….13 
2.4 Clasificación……………………………………………………………………………....15 
2.4.1 Según la consolidación del transporte…………………………………………………15 
2.4.2  Según la estrategia de distribución…………………………………………………....16 
2.4.3 Según la centralización de los itinerarios………………………………………………17 
2.5 Sectores involucrados……………………………………………………………………18 
2.5.1 Sector minorista…………………………………………………………………………..18 
2.5.2 Sector de mensajería…………………………………………………………………….19 
2.5.3 Sector HoReCa………………………………………………………………………...…20 
2.5.4 Sector de la construcción…………………………………………………………...…...21 





   Evaluación de la distribución urbana de mercancías: Caso Blanes 
 
                                                                                                                                    3 
   Máster en logística, transporte y movilidad. 
3. Externalidades negativas del transporte 
 
3.1 Congestión………………………………………………………………………………...22 
3.2 Problemas de accesibilidad y movilidad………………………………………………..22 
3.3 Emisiones de gases………………………………………………………………………23 
 
 
4. Medidas y políticas de mejora 
 
4.1 Medidas regulatorias……………………………………………………………………..25 
4.1.1 Restricciones de tiempo………………………………………………………………….27 
4.1.2 Restricciones del peso y el tamaño de los vehículos…………………………………27 
4.1.3 Zonas de baja emisión………………………………………………………………...…27 
4.1.4 Zonas de carga y descarga...…………………………………………………………...28 
4.1.5 Entregas nocturnas……………………………………………………………………….28 
4.2 Medidas fiscales basadas en el mercado………………………………….…………..29 
4.2.1 Tarifas en la vía………………………………………………………………….…….....30 
4.2.2 Tarifas de congestión...………………………………………………………….……….30 
4.2.3 Créditos de movilidad………………………………………………………………….…30 
4.2.4 Subsidios……………………………………………………………………………….….31 
4.3 Medidas del suelo e infraestructura……………………………………………….……31 
4.3.1 Zonificación de actividades………………………………………………………….…..31 
4.3.2 Uso del suelo para la integración intermodal……………………………………….....32 
4.3.3 Espacios para vehículos de carga y descarga………………………………………...32 
4.4 Nuevas tecnologías……………………………………………………………………….33 
4.5 Gestión y otras medidas………………………………………………………………….33 
4.5.1 Planeación de la logística urbana……………………………………………………….33 
4.5.2 Asociaciones de calidad………………………………………………………………….34 
4.5.3 Consolidación de la oferta DUM: UCC………………………………………………....34 
4.5.4 Consolidación e-commerce: puntos de entrega……………………………………….35 
4.5.5 Entregas nocturnas……………………………………………………………………….35 
 
 
   Evaluación de la distribución urbana de mercancías: Caso Blanes 
 
                                                                                                                                    4 
   Máster en logística, transporte y movilidad. 
5. Caso de estudio 
 
5.1 Metodología…………………………………………………………………………....….36 
5.2 Antecedentes Blanes………………………………………………………………….....36 
5.3 Situación actual……………………………………………………………………...……37 
5.4 Medidas propuestas………………………………………………………………….......37 
5.5 Encuesta de distribución urbana……………………………………………………..…45 
 
6. Medidas propuestas 
 
6.1       Restricciones horarias variables……………………………………………………..…50 
6.2       Uso combinado de aparcamientos……………………………………………...…..….53 
6.3       Terminales de micro distribución urbana...………………………………………....…55 




















   Evaluación de la distribución urbana de mercancías: Caso Blanes 
 
                                                                                                                                    5 
   Máster en logística, transporte y movilidad. 
 
Lista de tablas 
 
 
2.3  Rol e intereses de los actores DUM. Fuente: Elaboración propia……………………..14 
 
5.4  Distribución del uso del suelo de Blanes. Fuente: Plan de organización urbana municipal 
(POUM) Blanes…………………………………………………………………………..…..40 
 
5.4  Red vial Blanes y su intensidad media Fuente: Plan de organización urbana municipal 
(POUM) Blanes…………………………………………………………………………..…..41 
 
5.4  Horario recogida de basura Fuente: BOP Num. 246- 27 de diciembre de 2011…..…42 
 
5.4  Horario y zonas habilitadas de mercancías Fuente: Policía local………………..…….44 
 
5.5 Frecuencia de suministro, tamaño del vehículo y tiempo de descarga Fuente: Elaboración 
propia……………………………………………………………………………………..…...48 
 
5.35 Colaboración de los comerciales para mejorar DUM Fuente: Elaboración propia.....49 
 
6.1 Horarios variables propuestos de carga/descarga Fuente: Elaboración propia……....51 
 
6.1 Análisis DOFA de horario variable Fuente: Elaboración propia……………………..….52 
 
6.2 Análisis DOFA de uso combinado de aparcamientos Fuente: Elaboración propia…..54 
 





   Evaluación de la distribución urbana de mercancías: Caso Blanes 
 
                                                                                                                                    6 
   Máster en logística, transporte y movilidad. 
 
 




2.4  Distribución centralizada Fuente: Elaboración propia…………………………………..17 
 
2.4  Distribución descentralizada Fuente: Elaboración propia………………………………17 
 
2.4  Distribución combinada Fuente: Elaboración propia……………………………………17 
 
5.2  Mapa de Blanes Fuente: Ayuntamiento de Blanes………………………………….…..37 
 
5.4 Mapa del uso del suelo de Blanes Fuente: Plan de organización urbana municipal (POUM) 
Blanes………………………………………………………………………………39 
 
5.4  Esquema de la red vial y su intensidad media diaria Fuente: Plan de organización urbana  
municipal (POUM) Blanes…………………………………………………………………..40 
 













   Evaluación de la distribución urbana de mercancías: Caso Blanes 
 
                                                                                                                                    7 
   Máster en logística, transporte y movilidad. 
 
 
Lista de gráficos 
 
 
5.5  Sectores encuestados Fuente: Elaboración propia…………………………….……….45 
 
5.5  Horarios de carga/descarga de locales comerciales encuestados Fuente: Elaboración 
propia………………………………………………………………………………………….……45 
 
5.5  Distribución de las zonas de carga/descarga Fuente: Elaboración propia……….…..45 
 
5.5  Tiempo de carga/descarga Fuente: Elaboración propia……………………………..….45 
 
5.5  Frecuencia de aprovisionamiento Fuente: Elaboración propia…………………….…..45 
 
5.5  Tamaño del vehículo Fuente: Elaboración propia……………………………….………45 
 















   Evaluación de la distribución urbana de mercancías: Caso Blanes 
 
                                                                                                                                    8 











DUM Distribución Urbana de Mercancías
Triple P Planet, People and Profit
Tha Last Mile El último eslabón de la cadena de transporte
Logística Urbana
Proceso de optimización de los flujos del transporte; tanto 
de pasajeros, como de mercancías y todas las actividades 
concernientes con la ciudad
Agentes
Grupos de diferentes sectores, tanto público como privado; 
con diferentes intereses y roles dentro de la DUM
Proveedor logístico
Agente que se encarga de transportar la mercancía de un 
lugar a otro
Externalidades negativas
Diferencia entre los costes sociales y los beneficios 
generados por el transporte y en particular por las DUM
Internalización de los costes
Forma en que el sistema absorbe los costes sociales de las 
externalidades negativas del transporte
UCC
Urban Consolidation Center o Centro de Consolidación 
Urbana
Análisis DOFA
Evaluar las Debilidades, Oportunidades, Fortalezas y 
Amenazas de las medidas propuestas
BOP
Boletín Oficial Provincial, en el se publican la normativa 
que regirá en los municipios pertenecientes de la 
provincia.
POUM
Plan de Ordenamiento Urbano, en el se publican los planes 
de ordenamiento de cada municipio
Microplatafroma de 
distribución urbana
Plataforma de Soporte Logístico (SPL), equipamientos y/o 
infraestructuras qie facilitan las actividades relacionadas 
con los procesos logísticos
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A pesar de que la distribución urbana de mercancías (DUM) tiene gran importancia dentro del 
desarrollo y crecimiento de las urbes, también genera impactos negativos en accesibilidad, 
movilidad y calidad de vida. Las externalidades más comunes suceden en las tres dimensiones 
de la sostenibilidad (ambiental, social y económica), también conocidas por el termino en inglés 
triple p (planet , people and profit): dentro de la sostenibilidad social podemos mencionar  
efectos negativos en la salud, disminución de la calidad de vida, daño a las infraestructuras, 
aumento de accidentes y ruidos; entre la sostenibilidad ambiental cabe mencionar algunos 
factores como emisiones, contaminación, uso de recursos no renovables y dentro de la 
sostenibilidad económica indicamos componentes como el retraso de las entregas, ineficiencia 
de los recursos, congestión y disminución en la accesibilidad. Todos los factores mencionados 
anteriormente perjudican de una u otra manera la “salud” de la ciudad, entendida como una 
suma de elementos claves: facilidad en la movilidad, seguridad, protección del medio ambiente, 
productividad económica, prosperidad individual y la sostenibilidad de estos a largo plazo. Estos 
fundamentos juegan un papel clave  en el sector socioeconómico.  
 
Por otro lado, la distancia que recorre una mercancía desde su punto de origen (fabricación) 
hasta su destino final puede ser de cientos o miles de kilómetros  y aunque sólo un pequeño 
tramo final corresponde al recorrido urbano, esta corta distancia suele conllevar un tiempo 
desproporcionadamente alto y supone un porcentaje importante en los costes totales de 
distribución del producto (puede alcanzar hasta un 30%). Según Valoraciones del Consejo 
Europeo de Ministros de Transporte (CEMT) el transporte urbano de mercancías es responsable 
del 34% del transporte de carga total, y aunque sólo representa un 20% del empleo vial, se le 
atribuye un 60% del total de emisiones contaminantes. 
 
Como consecuencia de lo mencionado anteriormente, podemos concluir que un funcionamiento 
ineficaz de las DUM disminuye la accesibilidad del transporte de pasajeros en zonas urbanas, y 
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su eficiencia puede estar afectada por la congestión, afectando así la movilidad dentro del área 
urbana. 
 
A medida que pasa el tiempo la sociedad se  vuelve cada vez más exigente, y las ciudades se 
enfrentan a mayores y nuevos retos para sustentar y fomentar la sostenibilidad, la movilidad y 
la calidad de vida; mientras que se consolidan sistemas de DUM eficaces y eficientes. La 
limitación de espacio que se presenta dentro del área urbana es sin duda alguna uno de los 
elementos que supone un reto importante para el sector. 
 
La tesina aquí presentada tiene como objetivos: 
a) Presentar una perspectiva de la DUM, 
b) Valorar los impactos negativos del transporte y de la distribución urbana de mercancías 
en particular, 
c) Evaluar las políticas de mejora aplicadas para mejorar la movilidad y la sostenibilidad, 
d) Cuantificar y clasificar el caso específico de la población  de Blanes,  
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Capítulo 2  




Como bien es sabido el transporte urbano de mercancías es un componente fundamental en la 
vida urbana, cada día los habitantes de una ciudad necesitan abastecerse de enseres (comida, 
ropa, muebles, libros, carros, computadores) producidos a lo largo del planeta. La distribución 
urbana de mercancías permite a todos los ciudadanos tener acceso a estos productos, 
cumpliendo una función esencial en satisfacer las necesidades; pero al mismo tiempo 
contribuyendo significativamente con efectos no sostenibles en el ambiente, la economía y la 
sociedad. 
 
Según la Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económicos (OCDE) la distribución 
urbana de mercancías se puede definir como “La entrega de bienes de consumo, no solo de 
venta al por menor sino de otros sectores de manufactura; en zonas urbanas y suburbanas, 
incluyendo el flujo inverso de bienes usados en términos de residuos limpios”. 
 
Puede  definirse también como el conjunto de actividades de la logística de distribución comercial 
que son efectuadas al interior del área urbana de una ciudad, siendo solo una parte de toda la 
cadena logística; por lo que debe ser considerada desde la perspectiva de todo el sistema. 
 
La distribución urbana de mercancías también puede definirse como el último eslabón de la 
cadena logística, conocido también por su término en inglés “The last mile” ó “La última milla”. 
Es la encargada de llevar los productos hasta el cliente final, delimitado como el proceso que 
asegura los recursos necesarios en un lugar, tiempo, cantidad y calidad requeridos con un cierto 
coste. 
 
Cuando definimos la distribución urbana de mercancías debemos también mencionar el 
concepto de logística urbana, definido por el Instituto de Logística Urbana como “El proceso para 
optimizar todas las actividades de transporte dentro del área urbana mientras consideramos las 
condiciones de tráfico, congestión y consumo de combustible; racionalizando sus operaciones 
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para reducir el número de vehículos dentro de la ciudad”; promoviendo medidas que reducen el 
coste total tanto económico y ambiental como socialmente, de forma que personas, productos e 
información venzan el tiempo y la distancia de forma eficaz y sostenible. 
 
2.2        Características 
 
La distribución urbana de mercancías posee algunas características por las cuales puede ser 
condicionada, dentro de las que pueden recalcarse: 
 
 Multiplicidad de los agentes que interactúan en la toma de decisiones, cada uno con 
intereses diferentes y muchas veces contrarios. 
 La influencia de la infraestructura, como sentido de las calles, calles cortadas, semáforos, 
etc. 
 Un número reducido de compañías que deciden las estrategias para un gran número de 
carga 
 Los productos deben ser transportados directamente a las tiendas y en el caso de e-
commerce directamente al cliente 
 Gran costo de oportunidad: €50 - €1.000.000 
 Diferentes medidas a considerar: peso, rutas, valor, horarios 
 La estrategia de la distribución, por ejemplo el número de destinos a cubrir, tiempos de 
espera y de descarga, las ventanas de tiempo, etc. 
 Las características de los vehículos, que deben adaptarse a las condiciones de 
infraestructura, a las estrategias de distribución y el tipo de mercancía 
 Generalmente se trata de entregas fragmentadas y pequeñas en muchos puntos de venta, 
que pueden compatibilizarse con recogidas de productos.  
 En una parada del vehículo es habitual que se atienda a más de un cliente ya que suele 
ser más adecuado hacer ciertos movimientos de mercancías a pie que con el propio vehículo.  
 Poca estabilidad en las entregas, con un diseño dinámico de las rutas con una duración 
de la misma que puede variar en función del día de la semana y según el volumen de 
mercancías a distribuir.  
 Peso de la mercancía a distribuir variable que está condicionado al cliente a distribuir, día 
de servicio, etc.  
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  Generalmente se reparte con vehículos de menores dimensiones que en la distribución 
comercial, debido a las restricciones espaciales; se puede realizar utilizando furgonetas de 
reparto de tamaño reducido que no superan las 3.5 toneladas de peso, este tipo de vehículo 
tienen una capacidad de carga limitada, lo que conlleva a una sobrecarga de la red vial. 
 Tráfico residual al no encontrar libres las zonas de carga/descarga. 
 Restricciones espaciales en el centro de las ciudades, la configuración logística del                
espacio resulta de vital importancia debido a las limitadas relaciones de tipo espacial.  
 Las actividades de carga y descarga se han de realizar al mismo tiempo durante el 
reparto.  
 
2.3 Agentes involucrados 
 
La distribución urbana de mercancías involucra diferentes agentes tanto públicos como privados,  
indirectos (administración, residentes, turistas) como directos siendo estos los actores de la 
cadena de suministro categorizados de acuerdo a la demanda de los bienes (clientes), la oferta 
de estos (proveedor) y finalmente quien los transporta (operadores de transporte). 
 
La interacción entre estos agentes aumenta la complejidad de las soluciones para lograr la 
sostenibilidad; ya que cada uno tiene diferentes intereses, y en muchas ocasiones contrarios. 
En la Tabla 1 se muestra los roles e intereses de cada uno de los agentes involucrados en la 
DUM. 
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Tabla 1. Rol e intereses de los actores 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Para establecer las políticas que regulan las DUM se requiere una integración de los intereses 
y puntos de vista de los actores involucrados, llegando a soluciones que encuentren un balance 
entre la eficiencia del sistema, en términos de costos, nivel de servicio, y sostenibilidad. Llegar 
a acuerdos y desarrollar medidas con objetivos y soluciones comunes, debe involucrar tanto el 
sector público como el sector privado,  esencial en el desarrollo de políticas de mejora exitosas. 
 
2.4 Clasificación de la distribución mercancías 
AGENTE ROL INTERESES
División balanceada del espacio y el tiempo 
disponibles para los diferentes grupos implicados.          
Una ciudad atractiva para habitantes y turistas, con los 
mínimos impedimentos para el transporte urbano de 
mercancías, mientras se conserva una operación de transporte 
efectiva y eficiente.   
Cumplimiento de las leyes   Externalidades mínimas, mientras se maximizan los 
beneficios económicos
Implementar políticas que regulen el sistema
 Administración del tráfico
Consumir los diferentes productos
Mínimos incovenientes de la distribución urbana de 
mercancías
Buena calidad de vida, reduciendo los efectos negativos en  
movilidad, salud, seguridad y medio ambiente 
Disponibilidad de mercancias y comercios variados en el 
centro de la ciudad.          
Exigen un horario de entrega
                                                                                                                                  
Minimizar la congestión, el ruido, la polución del aire y 
accidentes cerca de sus trabajos, casas y areas de recreo.
No esta de acuerdo con las entregas en horas no pico
Prefieren un servicio puerta a puerta frecuente, de fácil 
acceso, barato, puntual, confiable y seguro, y al mismo tiempo 
causar una mínima perturbación causada por el transporte de 
mercancías
Recepción de productos a tiempo
En contra de la consolidación
Entrega y recogida de mercancías al menor coste posible 
mientras se satisfacen las ncesidades de los clientes y se 
maximiza su lucro
Víctimas del sistema
Compiten por precio en lugar de calidad
Accesibilidad y provecho de la infraestructura.  Operaciones 
de transporte de bajo coste pero alta calidad mientras se  
satisfacen los intereses de clientes y proveedores.
Influenciar el sector privado en el que opera la DUM
Facilitando las mediddas que incrementen la eficiencia 
logística; reduciendo al mismo tiempo los impactos de las 
DUM
Union Europea Promover una DUM sostenible
Inconvenientes mínimos de la distribución urbana de 
mercancías
Operador de transporte Entregar mercancías y servicios al cliente final
Administración
Cliente final, 
Propietarios de tiendas 
y mayoristas
Solicitar y enviar mercancías y servicios
Proveedor Proveer mercancías y servicios
Residentes
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La distribución urbana de mercancías puede clasificarse conforme a diversos parámetros, entre 
los que destacan la consolidación del transporte, la estrategia de distribución y la centralización 
de la ruta. 
 
2.4.1 Según de la consolidación del transporte 
 El transporte urbano de mercancías realizado por proveedores de servicios de logística o LSP 
(Logistic Service Provider) puede clasificarse en dos grupos: 
 
a. FTL (Full truck loading o carga completa del camión)  
 Se presenta cuando un solo cliente carga el camión completo; la gran cantidad de mercancías 
compensa el costo de un camión lleno, generando economías de escala. Generalmente se trata 
de carga a granel. 
 
b. LTL (Less thanTruck Load o menos de un camión a carga completa) 
 Se presenta cuando en una ruta se sirven varios clientes, se consolidan la mercancías de varios 
clientes en un camión; donde cada uno de los clientes solo paga por la cantidad de espacio 
usada dentro del camión. Generalmente  es una opción ideal para empresas medianas o 
pequeñas, donde el transporte se realiza con vehículos pequeños o medianos, y se presenta un 
servicio regular con horarios fijos.  
En estos casos es muy frecuente que los proveedores logísticos cuenten con terminales de 
consolidación. Este tipo de servicio a su vez puede clasificarse en dos grandes grupos: 
 
I. Red local 
Caracterizada por la estrategia uno a muchos (Almacén - cliente – almacén); con gran número 
de vehículos, con efectos importantes de congestión en el diseño de su ruta;  y con una 
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II. Red de larga distancia 
Caracterizada por la estrategia muchos a muchos (Almacén 1 – Almacén 2); con un número 
limitado de vehículos, con demanda variable, con operaciones frecuentes de cross docking; 
donde no es frecuente las paradas múltiples en una ruta. 
 
2.4.2 Según la estrategia de distribución 
 
a. Distribución uno a uno 
En este caso el movimiento transcurre desde el almacén de origen hasta el establecimiento 
destino sin efectuar paradas intermedias. Tamaño de envío y frecuencia; generalmente los 
vehículos no van a capacidad máxima. En este tipo de distribución se incluyen costes de envío, 
de inventario en origen y destino, de transporte y de manejo de inventario. 
 
b. Distribución uno a muchos 
En este caso en el desplazamiento  se efectúan repartos en diferentes establecimientos a lo 
largo de la ruta. El vehículo recoge la mercancía en el almacén de origen y realiza diversas 
entregas a diferentes establecimientos. Generalmente los vehículos salen del almacén a máxima 
capacidad. Se caracteriza por  la partición del área de servicio en varias regiones y por la 
localización del almacén en el centro de gravedad del área de servicio.  
En este tipo de distribución pueden mencionarse costos de parada (incluyendo la carga y 
descarga), movimiento de los vehículos; de inventario, operaciones de carga y descarga en el 
almacén; y el coste de manejo de inventario. 
 
c. Distribución muchos a muchos 
En este tipo de distribución se efectúan repartos a diferentes establecimientos y desde varios 
almacenes. Se combinan diferentes estrategias de consolidación: hub (Almacén localizado 
estratégicamente desde donde se ejecutan las principales operaciones de un transportista y 
donde generalmente se originan y terminan) y peddling (se accede directamente al área urbana 
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2.4.3 Según la centralización de los itinerarios 
 
a. Distribución centralizada 
La mercancía sale de un centro de distribución para ser entregada a los establecimientos; en el 
centro de distribución se realizan operaciones de consolidación y de disgregación.  
 
Figura 1. Distribución centralizada 
Fuente: Elaboración propia 
 
b. Distribución descentralizada 
Cada fabricante o distribuidor entrega la mercancía a los diferentes establecimientos sin pasar 
por un centro de consolidación 
 
 
Figura 2. Distribución descentralizada 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
c. Distribución combinada 
Cuando los establecimientos reciben mercancías provenientes de un centro de distribución, pero 
a su vez reciben mercancías que provienen directamente del fabricante. 
 
Figura 3. Distribución combinada 
Fuente: Elaboración propia 
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2.5 Sectores 
 
En la distribución urbana de mercancías pueden destacarse diferentes sectores implicados, a la 
hora de aplicar las políticas y medidas de mejora debe tenerse en cuenta su naturaleza. 
En la cadena de transporte, el eslabón más relevante puede encontrarse dentro de la DUM, ya 
que es altamente competitivo, esto significa que  cualquier costo adicional impuesto por el sector 
público será pasado a los clientes y, finalmente, a los consumidores, ya que no pueden ser 
absorbidos por los operadores. 
 
Por otro lado, la naturaleza altamente competitiva del sector de transporte de mercancías 
también representa que las medidas DUM  no deberían, como regla general, discriminar entre 
diferentes tipos de operadores sobre la base del sector en el que operan, ya que esto puede 
crear distorsiones en el mercado. Sin embargo en algunos casos específicos resulta necesario 
implantar medidas especiales, como es el caso del transporte de valores, o la recogida de 
basuras. 
 
Por lo tanto, mientras que las entregas son esenciales para el funcionamiento de las economías 
urbanas, las medidas inapropiadas tendrán un impacto en la eficiencia y el costo de la DUM, que 
a su vez tendrá un impacto negativo en la economía local y / o el medio ambiente. 
 
Entre los sectores en que se basan la DUM, principalmente podemos destacar: 
 
2.5.1 Sector minorista 
 
Está compuesto por individuos y empresas dedicadas a la venta de productos terminados al 
consumidor final, formando parte del último eslabón de la cadena de suministro. 
Conformado por tiendas independientes, franquicias, grupos integrados, hipermercados y 
servicios de e-commerce. 
 
Dentro del este sector, se evidencia como la fragmentación de la oferta y de la demanda resulta 
en un mayor número de movimientos; a su vez el impacto del comercio electrónico conduce a 
una mayor fragmentación de las compras aumentando también el  número de entregas en las 
zonas urbanas. 
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2.5.2 Sector de mensajería 
 
En el cual se ha presentado un rápido crecimiento por la implementación del libre comercio, la 
globalización de la producción, y la tendencia de la fabricación “justo a tiempo”. Estas tendencias 
exigen mayor rapidez y servicios más confiables que el servicio tradicional.  
 
Cada vez es menos clara la distinción entre paquetes y servicios urgentes en términos de 
productos; aumentando la competencia entre operadores exprés, empresas de paquetería y 
operadores postales nacionales, con el fin de ofrecer a los clientes una carta de servicios 
completa. 
 
Este sector está conformado por: “Negocios a negocios” o “Business to Business” (B2B), siendo 
este el 80% de las ganancias totales del mercado; “Negocio al cliente” o “Business to Costumer” 
(B2C), que representa alrededor del 15% del valor del mercado; “Cliente a Cliente”  o “Costumer 




Éste término se refiere al sector de la industria de los servicios alimenticios, del cual forman parte 
los Hoteles, Restaurantes y servicios de Catering. Se caracteriza por entregas dispersas y alta 
variabilidad de domicilios en un gran número de bares en pequeñas zonas, con alta frecuencia, 
dificultad de acceso y de maniobrabilidad, y con una demanda en franjas horarias estrechas.  
 
Se trata de un sector importante de la economía europea y con un importante crecimiento en los 
últimos años, dominado por pequeñas industrias de gestión familiar, a pesar de la presencia de 
las grandes cadenas multinacionales. 
 
En términos generales, los canales de distribución se caracterizan por ser imprevisibles, lo que 
significa que es habitual la necesidad de suministros “Justo a tiempo”, con órdenes pequeñas y 
entregas frecuentes. En España, por ejemplo, los fabricantes de este sector han indicado que el 
tamaño de la pequeña orden y la alta frecuencia de las entregas para el sector horeca conduce 
a costos que son cuatro veces el costo de las entregas para el sector minorista. Sin embargo, 
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las grandes empresas, disfrutan de economías de escala que se derivan de pedidos más 
centralizados y entregas más consolidadas y menos frecuentes. 
 
El principal problema de esta distribución es el gran número de vehículos necesarios para poder 





La gran mayoría de los proyectos de construcción en las áreas urbanas son a pequeña escala 
incluyendo la reforma de residencias; aunque estos proyectos también pueden ser a grandes 
escalas comprendiendo la construcción de oficinas, de centros comerciales o la reurbanización 
de zonas urbanas. 
 
En el entorno de la DUM, los proyectos de construcción incluyen entregas de un gran rango de 
materiales, y pueden estar localizados tanto en el centro de la ciudad como en áreas de 
patrimonio urbano, lo cual hace que la logística del sector no sea siempre la óptima; esto puede 




Una parte importante de la DUM es la colección municipal de basuras; uno de los temas 
principales en la gestión de basuras hace referencia a la eliminación de los residuos urbanos de 
manera sostenible, teniendo en cuenta que actualmente la producción de estos se incrementa 
con el consumismo y con el crecimiento de la población. 
 
 Las principales directivas del cambio en este sector son prevenir los impactos ambientales 
negativos tanto en el medio ambiente como en la salud humana; incluyendo legislación para 
alcanzar una gestión de residuos eficiente. 
 
Entre los grandes retos de una gestión óptima, se encuentra mejorar los flujos de tráfico 
administrando adecuadamente las rutas y el flete; minimizando así los efectos medio 
ambientales y mejorando el acceso a los lugares donde se eliminan los residuos. 
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Capítulo 3  
Externalidades negativas del transporte  
 
Como ya se ha mencionado, a pesar de que las DUM genera grandes beneficios y son 
necesarias para la economía de cualquier ciudad cabe recalcar que esta genera externalidades 
negativas en la salud de una ciudad, entendiéndose esta como una suma de elementos claves: 
facilidad en la movilidad, seguridad, protección del medio ambiente, productividad económica, 
prosperidad individual y la sostenibilidad de estos a largo plazo.  
 
Por otro lado, puede interpretarse el concepto de las externalidades como la diferencia entre los 
costes sociales y los beneficios generados por el transporte y en particular por las DUM, siendo 
esta más contaminante que el transporte de larga distancia en las áreas urbanas gracias a la 
edad media de los vehículos, el gran número de paradas y las cortas distancias recorridas; 
generando en muchas ocasiones hasta el 60% de la contaminación del transporte local. Esto 
quiere decir que las externalidades pueden entenderse también  como una forma de fracaso del 
mercado, debido a que en las decisiones de producción y de consumo no se tienen en cuenta 
todos los verdaderos costes que la actividad implica. 
 
Dentro de las externalidades generadas por el transporte podemos mencionar los accidentes, la 
disminución de la seguridad, los efectos negativos sobre la salud humana, las emisiones, el 
ruido, el cambio climático, los problemas de movilidad y los costes asociados a la provisión, 
operación y mantenimiento de las infraestructuras existentes. 
Con el propósito de lograr los objetivos planteados inicialmente, este capítulo se centrará en los 
efectos negativos que se generan relacionados con la congestión, la movilidad, y las emisiones; 
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3.1 Congestión 
 
Este término, también conocido como atasco o trancón, hace referencia una condición de 
saturación de la infraestructura existente, como consecuencia del exceso de la demanda de 
vehículos, produciendo un aumento en los tiempos de viaje, del tiempo de espera en cola y 
disminuyendo la eficiencia de la logística urbana. 
 
Éste fenómeno no solo aumenta los costes finales de la DUM, aumentando los tiempos de 
entrega, disminuyendo la fiabilidad, y generando tráfico residual; sino que también afecta a todos 
los colectivos sociales de una forma directa, empeorando la calidad de vida de los ciudadanos 
y penalizando las actividades comerciales del entorno urbano. Otras de las consecuencias 
ocasionadas, es la generación de mayores emisiones, debido a la constante aceleración y 
desaceleración.  
 
Por otro lado, afecta principalmente las redes de transporte de urbes y áreas metropolitanas; y 
en general se pronostica que seguirá en aumento en países y ciudades en que la economía  aún 
no ha alcanzado su punto de madurez. A esto se le añade que frecuentemente mientras mayor 
sea la densidad de población de un área urbana se generará mayor congestión.  
 
Los vehículos DUM generan mayor impacto sobre congestión debido a que tienen un tamaño 
superior; a esto se añade el hecho de que para responder a la necesidades Just in time deben 
utilizarse vehículos más pequeños aumentando la frecuencia e incrementando así el tránsito de 
carga en el área urbana y el efecto que producen los vehículos aparcados en doble fila para las 
operaciones de carga/descarga; se concluye que genera una reducción de  la capacidad del 
tránsito. 
 
3.2       Problemas de Accesibilidad y Movilidad 
 
La movilidad se crea por la necesidad de los individuos para formar parte de las actividades 
existentes en diferentes lugares; podemos definirla como la facilidad que tiene un individuo para 
desplazarse fuera de su ubicación, usando un sistema de transporte particular. Podemos 
discriminar dos tipos de movilidad; la movilidad obligada, en la cual los ciudadanos se desplazan 
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para asistir a sus lugares de trabajo o estudio y la movilidad no obligada en la cual los 
desplazamientos se hacen para cumplir con otro tipo de actividades. 
 
La importancia de la movilidad está directamente relacionada con la calidad de vida de los 
ciudadanos de una urbe, fomentando una mejor calidad de vida cuando se consigue un 
adecuado movimiento de personas, mercancías e ideas. 
 
En conclusión, podemos decir que la movilidad es el desplazamiento que depende de un sistema 
de transporte eficiente, formado por distintos modos; donde las necesidades de transporte se 
satisfacen de forma equilibrada entre los costes para los operadores y los costes  para la 
sociedad. 
 
Cuando hablamos de movilidad sostenible, podemos añadir a esta definición un uso eficiente y 
racional del medio de transporte; ofreciendo a los ciudadanos una movilidad frecuente, de mayor 
calidad y con un tiempo percibido adecuado; pero a su vez consiente de las externalidades que 
esta implica. 
 
Por otro lado, podemos definir la accesibilidad como la facilidad de desplazamiento que tienen 
los ciudadanos para acceder a productos, servicios y actividades, un lugar es más accesible 
cuanto más eficientes sean las infraestructuras y la facilidad de desplazarse hasta él. Formando 
parte de un objetivo vital dentro de las funciones del transporte urbano, lo que implica que  su 
planeación debe estar basada en alcanzar este propósito. 
 
A su vez, puede estar afectada por varios factores tales como la movilidad, la calidad de las 
opciones de transporte, la conectividad de la red de transporte y los usos del suelo;  teniendo en 
cuenta que la calidad de la accesibilidad tiene grandes impactos directos e indirectos dentro de 
la eficiencia y la salud de la urbe. 
 
3.3       Emisiones de gases 
 
Con el transporte en general se crea un aumento significativo de las emisiones de gases 
contaminantes; este incremento puede verse reflejado en las condiciones medioambientales 
tanto dentro del ámbito global y regional como del urbano. En el ámbito urbano los efectos 
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generados por las emisiones de gases afectan directamente la calidad de vida de sus 
ciudadanos creando impactos tóxicos en la salud, aumentando el ruido auditivo y visual, e 
incrementando la polución del aire. 
 
Las DUM es un sector de rápido crecimiento y esto se ve reflejado en el aumento del consumo 
de combustibles y aceites, lo que conlleva a un exceso de generación de emisiones. Las 
consecuencias antes mencionadas generan grandes preocupaciones, aunque claramente son 
esenciales a la hora de mantener el funcionamiento de la economía y la sociedad de la urbe. 
 
Según la Organización Mundial de la Salud (OMS) la contaminación atmosférica genera varios 
efectos a corto y largo plazo; dentro de estos se puede mencionar el riesgo de padecer 
enfermedades respiratorias agudas, como la neumonía, y crónicas, como el cáncer de pulmón 
y enfermedades cardiovasculares. Afectando de distintas formas a diferentes grupos de 
personas y con efectos más graves en las personas que ya están enfermas. Además, los grupos 
más vulnerables, como los niños, los ancianos y las familias de pocos ingresos y con acceso 
limitado a la asistencia médica son más susceptibles a los efectos nocivos de dicho fenómeno. 
 
Es así como para ayudar a disminuir las externalidades negativas y mejorar la calidad de vida 
dentro de las urbes que la DUM debe ser regulada por todos los actores implicados  mediante 
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Capítulo 4  
Medidas y políticas de mejora 
 
La definición de medidas y políticas de mejora puede contribuir a hacer de las DUM un proceso 
más eficiente, encontrando un balance entre los costes y los beneficios sociales. Este proceso 
puede tener una cierta complejidad teniendo en cuenta que para determinar las políticas de 
mejora deben tenerse en cuenta los diferentes intereses y roles de los agentes involucrados y 
la complicación de las operaciones en la distribución urbana de mercancías.  
 
El principal objetivo que buscan estas políticas es la internalización de los costes externos 
generados por las DUM para lograr un balance en la relación de los costes y beneficios sociales. 
Las medidas que pueden aplicarse a la DUM, pueden clasificarse en varios tipos:       
 
 Medidas regulatorias 
 Medidas basadas en el mercado 
 Basadas en el uso del suelo 
 Medidas de infraestructura 
 Medidas de tecnología 
 Otras medidas 
 
Aunque, una política puede pertenecer a varias categorías, se incluirá dentro de la categoría 
más apropiada por sus características propias, esta clasificación puede ser útil para realizar un 
análisis posterior.  
 
4.1 Medidas regulatorias 
 
Se trata principalmente de un conjunto de reglas y prohibiciones, diseñado para buscar un amplio 
beneficio de la sociedad. Son fáciles de implementar y tienen una alta aceptación entre todos 
los agentes involucrados gracias a su carácter tradicional. 
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 En general son medidas obligatorias no solo para la DUM sino para el tráfico general de la 
ciudad (límites de velocidad, restricciones de aparcamiento, etc.), sin embargo hay medidas que 
están relacionadas más específicamente con las DUM, entre estas podemos resaltar: 
 
 Restricciones de tiempo, volumen y peso para el acceso de los vehículos de DUM 
 Restricciones de las emisiones generadas por los vehículos de carga 
 Uso obligatorio de vehículos de emisión baja o cero 
 Fomentar el uso de vehículos de terceros en lugar de utilizar vehículos propios 
  Restricciones a los vehículos de carga/descarga 
 
La mayoría de medidas regulatorias son implementadas por la administración para alcanzar una 
DUM sostenible, mediante un marco de diferenciación según el tipo de vehículos; con la 
intención de crear incentivos para un comportamiento íntegro y teniendo en cuenta las 
necesidades para cada categoría de vehículo.  
 
Dentro de las diferenciaciones para incentivar el cambio de la flota de vehículos podemos 
mencionar: 
 
 Basada en el peso, ancho, longitud o número de ejes del vehículo con el objetivo de 
cambiar a vehículos más pequeños y que ocupan menos espacios; este tipo de 
diferenciación puede generar más viajes por vehículo, aumentando el consumo de 
combustible y de emisiones contaminantes; disminuyendo de esta forma la eficiencia de 
la logística en términos de coste/ton o ton-Km 
 
 Basada en el tipo de operación, creando incentivos para cambiar los servicios de 
transporte  propios a terceros, con la hipótesis de que los servicios de transporte de 
terceros son más eficientes y reducen la ocupación de espacios de aparcamientos en las 
zonas donde hay estacionamiento escaso, dado que los operadores logísticos por cuenta 
propia son propensos a dejar sus vehículos en la vía pública. 
 
 Basada en el desempeño ambiental de los vehículos creando incentivos para el uso de 
vehículos menos contaminantes y de renovación de la flota. Puede basarse en el tipo de 
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propulsión (petróleo, diésel, eléctrica, gas natural e híbrido), en la clase de emisiones y en 
la edad del vehículo. 
 Basada en el factor de carga mínima, creando incentivos para aumentar el factor de carga, 
mejorando la eficiencia. 
 
 Relacionado a los vehículos que realizan servicios de Centro de Consolidación urbana 
(UCC), fomentando los operadores privados de UCC y aumentando así la eficiencia en 
términos del factor de carga. 
 Teniendo en cuenta las necesidades especiales de la categoría del vehículo según el tipo 
de mercancía; evitando restricciones en tipos de mercancía como productos 
farmacéuticos, bienes de lujo y bienes perecederos. Además los vehículos para 
actividades de construcción y mantenimiento podrán quedar libres de restricciones. 
 
4.1.1 Restricciones de tiempo 
 
Pueden ser ventanas de tiempo de acceso al centro de la ciudad durante el día; donde se 
restringe el acceso de vehículos de carga al área urbana durante ciertos momentos del día, por 
ejemplo en las horas picos, de 7:00 a 9:00 de la mañana y de 18:00 a 20:00 de la tarde; por lo 
general se implementan para evitar congestión vial y mejorar la calidad del aire. 
 
4.1.2 Restricciones del peso y el tamaño de los vehículos 
 
Necesarias para evitar la circulación de vehículos de carga dado el caso de que estos puedan 
causar daños a las infraestructuras existentes e incluso edificios históricos,  o en  casos en que 
los vehículos sean de difícil maniobra y puedan causar congestión.  
 
En algunas ocasiones pueden resultar contraproducentes, ya que se obliga a una restructuración 
de la flota con la fragmentación de la carga, favoreciendo así el uso de más vehículos pequeños, 
contribuyendo a mayor congestión y a  generar más emisiones. 
 
4.1.3 Zonas de baja emisión (LEZ) 
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El acceso a vehículos de carga y de pasajeros que cumplen ciertos estándares de emisiones. 
Generalmente son introducidas en áreas urbanas donde la calidad del aire es una preocupación. 
Los vehículos que crean polución son permitidos en áreas urbanas siempre y cuando su 
propietario esté dispuesto a pagar una tasa alta. 
 
Este tipo de medidas se enfocan en reducir las Micro partículas (PM) y los óxidos de nitrógeno, 
que tienen un impacto significativo en la salud de los ciudadanos. 
 
Si bien este tipo de políticas ayuda a mejorar la calidad del aire, en muchos casos pueden 
incrementar los costes de los operadores de transporte bien sea porque muchos de los vehículos 
con restricciones son reemplazados por otro tipo de vehículos o por la fragmentación de la carga; 
estos costes se transfieren al cliente final  distorsionando el mercado, aunque finalmente este 
coste genera mayores beneficios a largo plazo. 
 
4.1.4 Restricciones de carga y descarga 
 
En este tipo de medidas se restringe el aparcamiento de los vehículos de carga en el espacio 
público con el fin de que el tráfico fluya libremente. En ciertas zonas y horas específicas del día 
se permite la carga/descarga de vehículos.  
 
En algunas ocasiones se añade a esto que en ciertas zonas solo pueden cargar/descargar 
vehículos con un factor de carga mínimo de al menos 65%. Aunque esta implementación puede 
tener dificultades prácticas a la hora de medir el factor de carga. 
 
Este tipo de políticas son efectivas siempre y cuando se implementen adecuadamente 
requiriendo unos costes para que las medidas se hagan cumplir, esta labor se lleva a cabo por 
policías municipales y agentes de tráfico. 
 
4.1.5 Entregas nocturnas 
 
Generalmente las administraciones permiten a los operadores de transporte hacer entregas 
durante la noche siempre que se tomen medidas para limitar el ruido y no perturbar el sueño de 
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los residentes. El mayor beneficio que ofrecen es ayudar a reducir la congestión en las horas 
pico.  
 
Adicionalmente si hay personal disponible para entregar y recibir la mercancía durante la noche, 
tanto los operadores de transporte como los clientes obtienen beneficios, entre los que se 
pueden mencionar: tiempos de entrega más precisos, gracias a los bajos niveles de congestión; 
ahorro en el tiempo utilizado, optimización del uso de los vehículos y finalmente mejorar la 
disponibilidad del producto. 
 
Finalmente se puede mencionar que la gran parte de las medidas regulatorias tienen impactos 
positivos en mejorar la eficiencia de la DUM en términos económicos de reducción de costes y 
reducción de impactos medioambientales. Sin embargo las restricciones de baja emisión tienden 
a incrementar los costes operacionales de la DUM, por lo que debe ser cuidadosamente 
justificado por las administraciones públicas. 
 
4.2 Medidas basadas en el mercado 
 
Su principal objetivo es modificar los precios del mercado de mercancías, cuya producción 
genera efectos negativos. Los cambios en los precios del mercado tienen un impacto directo en 
el comportamiento de la industria del transporte de mercancías, pues los operadores deben 
mantenerse competitivos, respondiendo a los cambios en los costes. 
 
Según la comisión europea, una de las ventajas de este tipo de medidas es que, si son 
cuidadosamente diseñadas y efectivamente implementadas; facilitan señales de los precios más 
eficaces a los operadores de transporte para adaptar su comportamiento y pueden 
implementarse de forma independiente a otras medidas. 
 
De este modo, un sistema de tarificación sobre la distancia recorrida teniendo en cuenta la hora 
del día y el tipo de carretera, donde los costes externos son internalizados en el precio del 
transporte de mercancías; es en teoría una medida “ideal” para una DUM sostenible. 
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Uno de los inconvenientes de estas políticas es que si no han sido correctamente especificadas 
tienden a ser opuestas por ciudadanos y operadores de transporte afectados; razón por la cual 
deben justificarse con la teoría económica de Adam Smith, delimitando los siguientes puntos: 
 
 Justificada por objetivos claros, cuantificando las externalidades generadas por la 
industria. 
 Equitativa entre los vehículos de carga y los otros usuarios de la infraestructura del 
transporte. 
 Económica de recoger, pudiendo cubrir los coste de recaudación 
 Conveniente para los operadores de transporte, sin incurrir en costes adicionales 
significativos 
 Ciertos en términos de cantidad y frecuencia de los cargos de manera que los operadores 
de transporte puedan adoptar estrategias apropiadas para minimizar los costes. 
 
4.2.1 Tarifas en la vía  
 
Su objetivo es internalizar los costes externos de la DUM haciendo pagar a  los usuarios de la 
red de infraestructura un coste a la sociedad, estos costes dependerán principalmente del tipo 
de vehículo  y de la distancia recorrida. Deben ser desarrolladas a nivel europeo, asegurándose 
de que no se creen mayores barreras de interoperabilidad entre los operadores de carga en las 
áreas urbanas y entre el estado miembro de la UE. 
 
4.2.2 Tarifas de congestión 
 
Su objetivo es cobrar a los usuarios el acceso a las áreas urbanas con el fin de eliminar los viajes 
innecesarios dentro del área urbana  y por lo tanto reducir la congestión y los efectos 
medioambientales, y mejorar la calidad del aire; justificando la falta de tarifas para los vehículos 
de bajas emisiones. 
 
4.2.3 Créditos de movilidad 
 
Establece la cantidad total de emisiones “aceptables” en ciertas zonas urbanas y las distribuye 
en los diferentes mercados de la zona; de forma que se usen los operadores de transporte que 
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no tengan tarifas de acceso adicionales. Cuando todos los créditos de movilidad sean usados, 
pueden obtenerse más créditos con la administración de la ciudad. Este tipo de política es 
efectiva para incentivar el cambio del comportamiento de los operadores, obteniendo una 
distribución urbana más sostenible y enfocándose en influenciar el cambio de la demanda. En 




Usados para incentivar el uso de una distribución urbana sostenible. En el caso de la DUM, se 
usan los incentivos indirectos, donde la administración entrega ventajas de costes a los 
operadores de transporte privado, un ejemplo de ello es la exención de pagos por congestión 
para los vehículos de baja emisión o emisión cero.  
 
Debido a la falta de aplicación a gran escala de tarifas en las vía no se usa en toda Europa, el 
uso de subsidios indirectos es probable que sea la forma más rentable de incentivar a los 
operadores de transporte y sus clientes a implementar prácticas de distribución sostenible 
 
4.3 Medidas de uso del suelo e infraestructura  
 
Tanto las medidas de uso del suelo como de infraestructura están relacionadas con la relación 
de la logística y el transporte con las medidas de planeación de uso del suelo. Generalmente 
son implementadas por la administración, ya que los costes generados por el mantenimiento, la 
implementación y la planeación de infraestructura son altos  y es la administración quien 
percibe este bien público. Usualmente este tipo de medidas requieren alcanzar una masa crítica 
para lograr los resultados requeridos. 
 
Dentro de este tipo de medidas pueden considerarse: 
 
4.3.1 Zonificación de actividades 
 
Las medidas de zonificación para actividades económicas y no económicas son las que más 
impactos tienen en las DUM. La concentración de comercios permite la racionalización de las 
entregas, ofreciendo beneficios positivos tanto para los operadores de transporte como para la 
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comunidad en general. Es por esta razón que los Centros de consolidación de mercancía (UCC) 
son viables siempre que haya una concentración de actividad comercial en la zona. 
 
Cuando se aplica la zonificación a las actividades logísticas se pueden obtener grandes 
beneficios gracias a la concentración de actividades en las afueras de las ciudades, donde hay 
suficiente espacio con buenos accesos y rutas estratégicas que ayudan a reducir la prolongación 
de la logística. Beneficiando también a los operadores DUM con economías de escala tanto en 
las actividades en el centro de distribución como en el transporte. 
 
4.3.2 Uso del suelo para la integración intermodal 
 
Con este tipo de medidas pueden crearse  la aplicación de políticas de planeación para fomentar 
el desarrollo de zonas logísticas de distribución a gran escala en las afueras de las áreas urbanas 
para crear  un espacio intermodal en donde sea posible la conexión con redes de otros modos 
de transporte como  el ferroviario o el marítimo.  
Un ejemplo la integración modal es el desarrollo de áreas logísticas como la ZAL en el puerto 
de Barcelona, donde se combinan zonas de almacenamiento, aparcamiento de camiones y 
terminales ferroviarias intermodales; logrando economías de escala y una reducción en la 
extensión logística. 
 
Este tipo de medidas son fuertes a medio y largo plazo, ayudando a desarrollar una distribución 
urbana sostenible y ofreciendo también un coste efectivo para la administración, ya que el sector 
privado pagaría más por las medidas en retorno de los permisos de desarrollo. Sin embargo 
estas medidas requieren un desarrollo consistente de políticas de planeación, integrándolas 
completamente dentro del Plan de ordenamiento urbano municipal. 
 
Trenes, tranvías, vías interiores navegables y sistemas subterráneos tienden a tener un papel 
fundamental en “la última milla” de la distribución urbana de mercancías. Como directriz general 
el transporte por carretera seguirá teniendo un papel importante dentro esta parte de la cadena 
de distribución, gracias a su innata flexibilidad. Sin embargo el ferrocarril y las vías navegables 
son  modos eficaces en la distribución de media y larga distancia. 
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4.3.3 Espacios para vehículos de carga/descarga. 
 
Cuando no hay espacios específicos de carga/descarga disponibles a una distancia razonable 
del destino final, los operadores de transporte están forzados a competir con los demás usuarios 
por los espacios en la calle, lo que lleva  a un aparcamiento ilegal y la generación de tráfico 
residual. 
 
En la mayoría de ciudades europeas, se designan bahías de carga/descarga para la utilización 
de los vehículos de distribución en ciertas ventanas de tiempo, donde los operadores de 
transporte compiten entre sí por este espacio. Partiendo de la hipótesis de que los vehículos de 
distribución urbana no deben competir con los demás usuarios de la vía la administración de la 
ciudad de Barcelona no solo designo  bahías de carga/descarga sino que también creó un 
sistema de carril multipropósito, el cual es usado por buses en las horas pico (8:00-10:00 y 17:00- 
21:00), con uso exclusivo de carga y descarga entre 10:00 a 17:00 y durante las 21:00 y las 
08:00 están disponibles para el aparcamiento de residentes. 
 
4.4        Nuevas tecnologías 
 
TIC (Tecnología de la comunicación y de la información) e SIT (Sistema inteligente de transporte) 
son usadas dentro de la DUM para lograr una mayor eficiencia operacional, contribuyendo a los 
agentes públicos y privados del sector a obtener información en tiempo real. Estas tecnologías 
refuerzan las políticas de mejora, haciendo más fácil su cumplimiento y aplicación, mientras se 
logra mayor eficacia operacional.  
 
4.5         Gestión y otras medidas 
 
Estas medidas no incluyen solo las medidas implementadas directamente por la administración 
sino por todos los actores públicos y privados  implicados en las DUM  
 
4.5.1 Planeación de la logística urbana 
 
Las medidas DUM son más efectivas si se desarrollan dentro de los planes de transporte 
formales. Estos Planes de Logística Urbana (PLU) deben formar parte de planes de movilidad 
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urbana sostenible y siempre teniendo en cuenta los Planes de ordenamiento urbano municipal 
(POUM); para proveer programas de desarrollo tanto de movilidad de mercancías como de 
pasajeros y de su integración dentro del área urbana. 
 
4.5.2 Asociaciones de calidad 
 
Los planes serán valorados como un medio para comunicar a todos los agentes involucrados 
los objetivos, la estrategia y las políticas individuales implementadas por la administración. 
Siendo esencial la consulta y la asociación entre los agentes públicos y privados, trabajando con 
el objetivo común de lograr una DUM sostenible. 
 
Las autoridades municipales tienen el compromiso de definir y analizar el impacto de las medidas 
propuestas en las actividades del transporte antes de su implementación; por otra parte el sector 
privado también debe comprender y contribuir al desarrollo de medidas adecuadas para el sector 
público; logrando un trade off o un balance entre ambas partes. 
 
 
4.5.3 Consolidación de la oferta DUM: CCU 
 
Los centros de consolidación urbana son centros de distribución ubicados generalmente en las 
afueras del núcleo urbano; su función es la recepción de carga de diferentes operadores 
logísticos con diferentes clientes y con el objetivo de la consolidación de la carga completa para 
las entregas de la última milla o “The last mile”. 
 
Sus principales propósitos son la reducción del movimiento, de las emisiones, del consumo de 
energía y de los costes de entrega; para lograrlos los camiones se deben desplazar a capacidad. 
Siendo esta una medida eficiente para mejorar la eficiencia y la sostenibilidad de las DUM. Su 
éxito o fracaso depende principalmente de la gestión de los operadores logísticos para ofrecer 
un servicio que cumpla las necesidades de sus clientes a un precio razonable.  
 
En esta medida se dispone de costes adicionales al transporte directo, esto se debe a  la 
manipulación para consolidar la mercancía, es por esto que muchos UCC han sido exitosos solo 
mientras recibían un subsidio de la administración. Sin embargo, algunos centros con la 
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colaboración de la iniciativa privada han logrado buenos resultados; un ejemplo de ello es el 
micro centro de distribución urbana en el centro de Barcelona, dentro del proyecto SMILE, donde 
se consolida y distribuye la mercancía por  la compañía “Van a pedal”.  
 
4.5.4 Consolidación e-commerce: puntos de entrega 
 
Gracias  a  importancia que  actualmente recibe el comercio electrónico, los operadores exprés 
tienen redes de puntos de entrega en las áreas residenciales, donde los clientes pueden recoger 
los paquetes que han comprado por internet. Con este tipo de medida se elimina la necesidad 
de reprogramar entregas fallidas, además permite reducir los tiempos de entrega y por tanto las 
emisiones. Se localizan en lugares frecuentemente visitados, como en estaciones de tren, de 
esta manera no se crean viajes adicionales. 
 
4.5.5 Entregas durante la noche 
 
Se presentan con la colaboración entre las entidades  del sector público con las del privado, 
donde la administración permite a los operadores logísticos realizar entregas durante la noche, 
siempre y cuando se tomen medidas para limitar el ruido; el principal beneficio para todos los 
agentes involucrados es la reducción de la congestión en las horas pico del día. 
 
Es una medida que puede crear grandes beneficios siempre que se disponga del personal apto 
para recibir la mercancía o una infraestructura con la que se permita entregas en las que no sea 
necesario personal para su recepción.   
 
Sin embargo, se requiere una gran inversión por parte de los operadores logísticos y sus clientes; 
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Capítulo 5 
Caso de estudio 
 
5.1   Metodología 
 
Para identificar las medidas de mejora que pueden proponerse para lograr una mayor eficiencia 
y sostenibilidad en la distribución urbana de mercancías en el municipio de Blanes, primero se 
resaltaran los antecedentes del mismo, con sus características territoriales, económicas y 
poblacionales; luego se presentará la situación actual de la DUM, según información del 
ayuntamiento, la policía local y algunas encuestas realizadas a los comerciantes locales. 
 
Luego pasaremos a identificar las variables más relevantes en cuanto a la aplicación de políticas 
de mejora y desde el punto de vista de los agentes involucrados, según sus roles e intereses; 
para seguidamente proponer las políticas de mejora que se crean convenientes.  
Finalmente se evaluara cada una de las medidas propuestas, mediante un análisis DOFA 
(Debilidades, Oportunidades, Fortalezas y Amenazas) presentando observaciones de la 
perspectiva que pueden tener los agentes involucrados frente a esta implementación. 
 
5.2   Antecedentes Blanes 
 
Es un municipio de la comarca de La Selva situado en el extremo meridional de la provincia de 
Girona; por el norte limita con los municipios de Tordera y Lloret de Mar, por el noreste con 
Malgrat de Mar y Palafolls y por el sur con el Mediterráneo. Tiene una superficie total de 1.784 
hectáreas y cuenta con 39.293 habitantes;  las alturas más importantes son el turó del Vilar con 
269 metros y la montaña de Sant Joan con 166 metros. En el extremo sur de la población 
desemboca el río Tordera con un caudal de agua importante. Se conoce como el “Portal de la 
costa brava”,  puesto que es desde Sa Palomera; una gran roca que entra al mar y separa la 
Bahía de Blanes al norte y playa de S´Abanell al sur; donde comienza esta región. Actualmente 
se encuentra dentro de los principales destinos turísticos de la región, aunque durante muchos 
años era solo un pequeño pueblo de pescadores. 
 
   Evaluación de la distribución urbana de mercancías: Caso Blanes 
 
                                                                                                                                    37 
   Máster en logística, transporte y movilidad. 
La economía se basaba tradicionalmente en el sector primario (agricultura y pesca), fue a partir 
de la segunda mitad del siglo XX cuando pasó a depender primordialmente del sector secundario 
(industria) y especialmente del terciario (turismo).  
 
 
Figura 4. Mapa de Blanes 
Fuente: Ajuntament de Blanes 
 
5.3 Situación actual 
 
Para definir la situación actual de la DUM en Blanes se solicitó información al Ayuntamiento y la 
Policía local; los datos aquí presentados fueron los  brindados por estos organismos. No se tiene 
declaración alguna de otros proyectos relacionados con la DUM en este municipio.  
 
5.4 Plan urbano y normativa 
 
De acuerdo al BOP (Boletín Oficial de la Provincia) de Girona Num.124 publicado por el 
Ayuntamiento de Blanes y en él cual se determina  la aprobación definitiva de la ordenanza de 
circulación de personas y vehículos; para el análisis pertinente de la situación actual se pueden 
destacar los siguientes artículos: 
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 Art. 39: Los vehículos destinados al transporte de viajeros o mercancías de cualquier 
naturaleza, no podrán estacionarse en las vías públicas, fuera de los lugares autorizados; 
tanto los días laborables y festivos; excepto el tiempo mínimo imprescindible para que puedan 
subir y bajar pasajeros o para realizar operaciones de carga y descarga; siempre y cuando lo 
hagan en las paradas y lugares habilitados para tal fin y dentro del horario establecido, es 
decir, de las 8 horas de la mañana hasta las 21 horas de la noche.” 
 
 Art. 18: Aquellas actividades que transitoriamente precisen del transporte con un vehículo 
superior a doce toneladas, en horas y lugares prohibidos; será necesario que previamente 
soliciten una autorización específica de la Autoridad Municipal, la cual se concederá o 
denegará en función de las circunstancias que concurran. La denegación habrá de ser 
motivada. 
 
En el Plan de Ordenación Urbana Municipal (POUM) de Blanes se contemplan diversas áreas 
de crecimiento. En total se limitan 25 sectores de desarrollo urbanístico que se pueden clasificar 
en 4 grupos según el uso del suelo: 
 
 Sector turístico: superficie que es destinada a este sector económico, la cual pretende 
remodelarse, manteniendo el mismo uso del suelo. 
  Sector residencial: en la actualidad está previsto desarrollar un total de 5130 viviendas 
distribuidas heterogéneamente en 11 sectores y en una superficie de 10600 m2 
 Sector industrial: situado al nordeste del entramado urbano. 
 Otros sectores: cementerios, equipamiento deportivo y posible centro de convenciones. 
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Figura 5. Mapa del uso del suelo Blanes 
Fuente: POUM de Blanes 
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Tabla 2. Distribución del uso del suelo Blanes 
Fuente: POUM de Blanes 
 
En la Figura 5,  se muestra la distribución del uso del suelo para cada uno de los sectores de 
desarrollo; en la Tabla 2  puede observarse como según el POUM predomina el uso residencial 
del suelo representando el 33% de la superficie.  
 
Con el objetivo de evaluar la disponibilidad de infraestructuras para la aplicación de medidas en 
el municipio de Blanes, a continuación se presenta un esquema de la red vial 
 
Figura 6. Esquema red vial y su intensidad media centro urbano 
Fuente: POUM de Blanes 
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Tabla 3. Red vial y su intensidad media centro urbano 
Fuente: POUM de Blanes 
En la Figura 6, se puede observar las principales vías urbanas que conforman la red urbana del 
centro histórico. Además en la Tabla 3 se presenta la  intensidad media diaria, definida como  el 
número de vehículos que pasan por una sección fija de la carretera por unidad de tiempo; esta 
característica permite caracterizar un tramo viario por lo que se puede decir que es una 
característica fundamental de la circulación y a partir de la cual pueden conocerse velocidades 
y densidades de la vía. 
 
Como hemos mencionado en el capítulo 2, la colección municipal de basuras también forma 
parte importante de la DUM, siendo la eliminación de los residuos de forma sostenible el principal 
objetivo. Por lo que cabe mencionar la legislación para este municipio. En el BOP (Boletín Oficial 
de la Provincia de Girona) número 246 del 27 de Diciembre de 2013 se publicó la última 
ordenanza de gestión de residuos; donde el principio más importante es el de las tres erres: 
reducir, reutilizar y reciclar. De esta normativa cabe mencionar algunos artículos del capítulo 2: 
 
 Art. 40: Modalidad de gestión de los residuos comerciales y otros residuos especiales 
1. La gestión de los residuos comerciales se podrá realizar siguiendo alguna de las siguientes 
modalidades: 
 a) Prestación del servicio por parte del Ayuntamiento consistente en la recogida convencional 
o singular de las fracciones de residuos que el Ayuntamiento establezca para los residuos 
municipales ordinarios con posibilidad u obligación de uso de contenedor exclusivo.  
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b) Prestación de un servicio específico por parte del Ayuntamiento, consistente en la recogida 
puerta a puerta diferenciada de las fracciones de residuos que establece el Ayuntamiento y 
en las zonas y formas que determine. 
 c) Prestación por parte del Ayuntamiento de la gestión d determinados residuos a través del 
Basurero (Deixalleria) municipal, los cuales deben ser aportados por los propios productores. 
d) Gestión de la totalidad de las diferentes partes de acuerdo a las normas de gestión  por 
medio de empresas debidamente autorizadas por la Agencia de Residuos de Catalunya y 
homologadas por el Ayuntamiento de acuerdo al artículo 44. 
 e) El Ayuntamiento, a través de convenios con los diferentes sectores implicados, podrá 
establecer otras modalidades de gestión. Los convenios deberán incluir aspectos económicos 
relacionados con la prestación del servicio. 
 2.  En cualquier caso, el poseedor final deberá gestionar cada parte de acuerdo a las 
modalidades de recogida que se establecen,  velando para que la entrega de estos residuos 
no represente, en ningún caso, una molestia para los vecinos ni para los usuarios de la vía 
pública.  
 
 Art. 42. Régimen y horario de recogida. 1. El Ayuntamiento establece la prestación del 
servicios de recogida, con las frecuencias y los horarios que se consideren más adecuados, 
los cuales son especificados a continuación: 
 
 
Tabla 4. Horario recogida de basuras 
Fuente: BOP Num.246- 27 de diciembre de 2011 
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Restricciones de tiempo y Zonas de carga/descarga 
 
 
Figura 7. Zonas de carga y descarga en el municipio de Blanes 
Fuente: Elaboración propia 
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Tabla 5. Horarios y zonas habilitadas de mercaderías 
Fuente: Policía local 
LUGAR DIAS HORARIOS OBSERVACIONES
C.Anselm Clavé, 16 De lunes a viernes 8 a 19 h
Av. Jaume I, 9 - 49 - 61 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Roig i Jalpí, 6 De lunes a viernes 8 a 19 h
Pl. Mossèn Quer, 1 laborables 8 a 20 h
Rbla. Joaquim Ruyra, 26 - 34 - 40 - 53 -109 De lunes a viernes 8 a 19 h
Rbla. Joaquim Ruyra, 14 De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados de 8 a 10 h
Pl. Dies Feiners laborables De 8 a 11h i de 15 a 17 h
Pg. Marina De lunes a viernes 8 a 19 h
Pg. Cortils i Vieta, 16 De lunes a viernes 8 a 11 h
Pg. Pau Casals, 39 - 62 De lunes a viernes 8 a 11 h
Pg. Mestrança, 98 De lunes a viernes 8 a 11 h
C. Sant Genís, 7 laborables 8 a 20 h
Av. De La Pau (lateral mercado)
Prohibido el 
estacionamiento
7 a 16 h
Excepto vehículo del 
mercado de Blanes
C. Sebastià Llorens, 8 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Tordera, 4 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Tarragona, 2 laborables 8 a 20 h
Pl. Onze de Setembre, 5
Prohibido el 
estacionamiento
8 a 20 h
Excepto vehículo del 
mercado de Blanes
Av. Els Pavos, 13 - 38 De lunes a viernes 8 a 19 h
Av. Els Pavos, 22 laborables 8 a 20 h
C. Canigó, 73 laborables 8 a 20 h
Av. Estació, 29 laborables 8 a 20 h
Av. Europa, 24 laborables 8 a 20 h
Av. Joan Carles I, 92 - 142 laborables 8 a 20 h
Av. Joan Carles I, 2 De lunes a viernes 8 a 19 h
Pg. Catalunya, 6 De lunes a viernes 8 a 19 h
Av. Catalunya, 2 De lunes a viernes 8 a 19 h
Av. Catalunya, 10 - 22 - 21 - 29 laborables 8 a 20 h
C. Olivers, 6 De lunes a viernes 8 a 19 h
Av. Mediterrani, 5 De lunes a viernes 8 a 19 h
Av. Vila de Madrid, 4 - 10 - 12 - 22 - 25 De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados de 8 a 10 h
C. Cristòfor Colom, 32 - 34 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Cristòfor Colom, 57 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Josep Irla, 1 laborables 8 a 20 h
Pg. S'Abanell, 33 De lunes a viernes 8 a 19 h
Pg. S'Abanell - Enric Morera De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Enric Morera, 1 - 3 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Josep Maria Poblet, 4 - 6 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Francesc Macià, 19 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Josep Tarradellas, 1 - 65 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Corall, 4 De lunes a viernes 8 a 19 h
Sector los pavos
Sector Joan Carles I
Sector Els pins Plantera
Sector centro
Sector mercado
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En la Figura 7 se muestran la ubicación de las zonas de carga y descarga en el centro urbano. 
Estas zonas son generalmente usadas para la carga y descarga de mercancías de los sectores 
mencionados en la sección 4 del segundo capítulo, exceptuando el sector de la construcción y 
de los residuos. 
 
5.5         Encuestas distribución urbana de mercancías 
 
Para tener una visión más clara de la DUM en el municipio de Blanes, se han realizado 30 
encuestas a varios locales comerciales ubicados en el centro urbano, donde el uso del suelo 
está conformado principalmente por el sector turístico y residencial. En el Anexo I se presenta 
la encuesta realizada. 
 
Se pueden destacar los siguientes resultados: 
 
Gráfico 1. Sectores encuestados 
Fuente: Elaboración propia 
 
En el Gráfico 1, podemos observar el porcentaje de los sectores encuestados; en el sector 
horeca se incluyen comercios de restaurantes o bares, catering (charcuterías, pescaderías, 
panadería) y hoteles. En los sectores minoristas se incluyen comercios de ropa, textiles, calzado, 
libros, farmacias y supermercados. El sector que más predomina en las encuestas realizadas es 
el minorista. 
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Gráfica 2. Horarios de carga/descarga 
Fuente: Elaboración propia 
 
En la Gráfica 2 se puede observar el porcentaje de horarios de carga/descarga. El 83% de los 
locales comerciales encuestados recibe y despacha mercancía en horarios de la mañana. 




Gráfico 3. Distancia a zonas de carga/descarga 
Fuente: Elaboración propia 
 
En el Gráfico 3, el 74% de los locales comerciales se encuentran ubicados entre los 0 y 10 m 
de distancia de las zonas de carga/descarga, el 10% se encuentran entre los 10 y 20 metros de 
distancia; y solo el 6% de los locales se encuentran a más de 40 m. Según estos resultados 
podemos concluir que la mayor parte de los locales comerciales tienen alguna zona de 
carga/descarga bastante cerca. 
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Gráfico 4. Tiempo de carga/descarga 
Fuente: Elaboración propia 
 
En la Gráfico 4 se puede   observar los porcentajes de los tiempos de carga/descarga. El 90% 
de los locales comerciales encuestados recibe y despacha la mercancía en menos de 15 
minutos. Mientras solo el 10% de los locales comerciales tardan de 15 a 45 minutos en recibir o 
despachar la mercancía. Se puede concluir que la gran parte de los locales comerciales 
encuestados recibe o despacha varias cargas pequeñas. 
 
 
Gráfico 5. Frecuencia de aprovisionamiento 
Fuente: Elaboración propia 
 
En el Gráfico 5, puede observarse que el 33% de los locales se abastecen semanalmente; y el 
mismo porcentaje se aprovisiona de productos cada día. Mientras que solo el 34% de los locales 
comerciales se abastecen de suministro mensualmente o varias veces a la semana.  
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Gráfico 6. Tamaño del vehículo 
Fuente: Elaboración propia 
 
Según los Gráficos 4, 5 y 6, se puede intuir que gran parte de los locales comerciales reciben 
suministros de pequeño volumen, ya que al 90% les descargan la mercancía en menos de 15 
minutos, el 66% reciben mercancía semanal o diariamente y más del 70% de los vehículos que 
transportan los productos son furgonetas. Si a esto añadimos el factor de falta de stock por los 
reducidos espacios de almacenaje; se puede concluir que para los locales el volumen de las 
entregas en las zonas estudiadas es pequeño.  
 
Para comprobar lo mencionado anteriormente; se realiza una tabla dinámica donde se tengan 
en cuentan estos factores: frecuencia de suministro, tamaño del vehículo y tiempo de descarga. 
En la Tabla 6, se puede comprobar como más del 40% de los comercios encuestados reciben 
suministro semanal o diariamente, estos productos son descargados en un tiempo menor a los 




Tabla 6. Frecuencia de suministro, tamaño del vehículo y tiempo de descarga 
Fuente: Elaboración propia 
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En el municipio de Blanes las zonas de carga/descarga pueden ser públicas, estas pertenecen 
al ayuntamiento; o privadas, por las cuales cada local paga al ayuntamiento una licencia privada 
para su uso. Generalmente las licencia privadas se encuentran cerca del polígono industrial del 
municipio. En la Gráfico 7, se puede observar que el mayor porcentaje de las zonas de 
carga/descarga son públicas. 
 
 
Gráfico 7. Tipo de licencia  
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Tabla 7. Colaboración de los comerciantes para mejorar las DUM 
Fuente: Elaboración propia 
 
 En la Tabla 7, puede observarse como menos del 15% de los encuestados está dispuesto a 
ayudar a mejorar aspectos de las DUM. Dentro de estas mejoras se les pregunto si estarían 
dispuestos a recibir mercancía en la noche, si pagarían un poco más para que se genere una 
reducción en la emisión de gases. Esto puede deberse en parte a que la mayoría de locales 
encuestados son empresas pequeñas, que además paga un porcentaje alto en impuestos. 
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La distribución del territorio en unidades caracterizadas por las diferentes actividades 
socioeconómicas permiten apreciar una variable competitiva en la gestión de flujos de 
transporte; originando una oportunidad de generar valor añadido en el proceso logístico. Este 
enfoque en la planificación de las urbes se transforma en un factor clave para la competitividad. 
 
De acuerdo a la información presentada en la sección anterior, se puede llegar a la conclusión 
de que actualmente se aplican algunas políticas de mejora para la DUM; como restricciones de 
tiempo, de peso y de carga/descarga. A continuación se presentarán determinadas medidas que 
pueden ayudar a mejorar la DUM en Blanes; algunas de ellas son una variación de políticas ya 
existentes y otras se anexarán a las actuales.  
 
 
6.1 Restricciones horarias variables, según la temporada del año 
 
Como bien es sabido en los meses de la época de verano llega el buen tiempo para todos 
aquellos países y regiones que disponen de estaciones; una de las consecuencias de este 
aumento de temperatura es el incremento en la ocupación de gran parte de los  municipios de 
la costa,  lo que a su vez causa un aumento en el consumo de bienes y productos.  
 
Gracias a que la localidad de Blanes cuenta con una posición territorial favorecida, genera gran 
atracción para los turistas tanto nacionales como internacionales; lo que a su vez trae como 




Con el objetivo de ofrecer una mayor eficiencia respecto a las DUM, se propone cambiar la 
restricción horaria de carga/descarga existente con un horario variable de acuerdo a la 
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temporada de alta o baja ocupación. Cambiando el horario de carga/descarga en las zonas 
donde se presenta la mayor acumulación turística; de acuerdo a lo mencionado se presentan en 




Tabla 8. Horarios variables  








LUGAR DIAS HORARIOS TEMP ALTA HORARIOS TEMP BAJA OBSERVACIONES
C.Anselm Clavé, 16 De lunes a viernes 8 a 19 h
Av. Jaume I, 9 - 49 - 61 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Roig i Jalpí, 6 De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados y domingos  de 8 a 10 h
Pl. Mossèn Quer, 1 laborables 8 a 19 h
Rbla. Joaquim Ruyra, 26 - 34 - 40 - 53 -109 De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados y domingos  de 8 a 10 h
Rbla. Joaquim Ruyra, 14 De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados y domingos  de 8 a 10 h
Pl. Dies Feiners laborables De 8 a 11h i de 15 a 17 h Sabados y domingos  de 8 a 10 h
Pg. Marina De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados y domingos  de 8 a 10 h
Pg. Catalunya, 6 De lunes a viernes 8 a 19 h
Av. Catalunya, 2 De lunes a viernes 8 a 19 h
Av. Catalunya, 10 - 22 - 21 - 29 laborables 8 a 20 h
C. Olivers, 6 De lunes a viernes 8 a 19 h
Av. Mediterrani, 5 De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados y domingos  de 8 a 10 h
Av. Vila de Madrid, 4 - 10 - 12 - 22 - 25 De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados y domingos  de 8 a 10 h
C. Cristòfor Colom, 32 - 34 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Cristòfor Colom, 57 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Josep Irla, 1 laborables 8 a 20 h
Pg. S'Abanell, 33 De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados y domingos  de 8 a 10 h
Pg. S'Abanell - Enric Morera De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Enric Morera, 1 - 3 De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados y domingos  de 8 a 10 h
C. Josep Maria Poblet, 4 - 6 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Francesc Macià, 19 De lunes a viernes 8 a 19 h Sabados y domingos  de 8 a 10 h
C. Josep Tarradellas, 1 - 65 De lunes a viernes 8 a 19 h
C. Corall, 4 De lunes a viernes 8 a 19 h
Sector centro
Sector Els pins Plantera
Nota
Temporada alta: del 15 de junio al 15 de septiembre y semana santa
Temporada baja: del 15 de septiembre al 15 de junio excluyendo la semana santa
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Tabla 9. Análisis DOFA de horarios variables 












• Requiere una participación positiva por parte de todos 
los actores implicados
• Horarios del sector comercial que pueden ser 
incompatibles
•  Capacidad de los transportistas para                             
adaptarse al cambio de horario
• Posibilidad de ofrecer un beneficio a los                
comerciantes, transportistas y administración
• Positiva para los locales comerciales que disponen de 
un almacén reducido
OPORTUNIDADES AMENAZAS
• Disponibilidad de espacio viario en los horarios 
establecidos
• Capacidad de la administración para implementar este 
tipo de acciones
• Implica una mejor organización del stock dependiendo 
de la temporada del año
 
• Puede llegar a causar congestión algunos fines de 
semana de la temporada de verano con el aumento en los 
horarios de carga/descarga
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6.2         Uso combinado de aparcamientos 
 
En la actualidad el espacio utilizable con el que cuentan las urbes es cada vez más limitado; 
esto sucede gracias al crecimiento poblacional, económico e industrial, como consecuencia de 
ello el número de actividades que en ella se realizan aumenta. Blanes no es la excepción; es 
por esto que  deben proponerse políticas de distribución, donde se gestione el espacio 
disponible, logrando sacar el mayor provecho de él. 
 
Una política con la cual puede lograrse este fin, es la aplicación de un uso variable al espacio 
público. Un claro ejemplo de ello, es el carril multiusos en la ciudad de Barcelona, donde según 
el horario pueden circular e incluso aparcarse varios tipos de vehículos. 
 
Del mismo modo, este tipo de medida puede aplicarse en el municipio de Blanes, dando un uso 
variable a los espacios que actualmente funcionan solo como aparcamientos de vehículos 
privados, ofreciendo a los vehículos de transporte de mercancías ciertos horarios y épocas de 
año para hacer uso de ello como zonas carga/descarga. La implementación de este tipo de 
política hace necesario tener en cuenta un elemento como la ocupación de la ciudad y del 
aparcamiento según la época del año. 
 
Particularmente, se propone aplicar esta medida al aparcamiento Saba, localizado en la Plaza 
de Catalunya y al aparcamiento localizado en la Explanada del puerto. De este modo, se sugiere 
a los gestores de estos aparcamientos seleccionar 3 plazas de aparcamiento que se habilitarán 
para uso variable. Estableciendo un horario de 8 a 19 h para z.de carga/descarga los días de la 
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Tabla 10. Análisis DOFA de uso combinado de aparcamientos 









• Depende de las condiciones del aparcamiento puede 
ser mas fácil o no la entrega de la mercancía a los clientes
•  Capacidad de los transportistas para                                      
adaptarse al cambio
• Posibilidad de ofrecer un beneficio a los                
comerciantes, transportistas y administración
• Positiva para los locales comerciales que disponen de 
un almacén reducido
•  Sacar máximo provecho al espacio urbano disponible
OPORTUNIDADES AMENAZAS
• Aumentar la disponibilidad de z.carga/descarga en los 
horarios establecidos
• Capacidad de la administración para implementar este 
tipo de acciones
• Ofrecer beneficios tributarios para las empresas que 
gestionan estos aparcamientos por los beneficios 
prestados a la comunidad
 
 • Participación positiva de los actores implicados
• Capacidad de los aparcamientos para ceder plazas como 
zonas de carga/descarga
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6.3        Terminales de micro distribución urbana 
 
En general los locales comerciales se encuentran localizados en ciertas zonas del municipio, 
especialmente se presenta una importante aglomeración en el centro donde la DUM es más 
compleja, gracias a algunos factores como el ancho de las vías. Según las encuestas realizadas, 
es en esta zona donde las entregas que se realizan no son de grandes volúmenes.  
 
Teniendo en cuenta esta información, se propone crear una micro plataforma de distribución 
urbana, localizada a una distancia razonable, con el objetivo de reducir los desplazamientos en 
furgoneta y camión que actualmente se producen en el centro urbano; y desempeñando como 
función principal la recepción de carga de diferentes operadores logísticos de forma tal que se 
ejecute la última milla en vehículos más amigables ambientalmente, por ejemplo bicicletas o 
triciclos eléctricos; generando así una importante reducción en la emisión de gases. 
 
Se define una micro plataforma de distribución urbana, como una plataforma de soporte logístico 
que permite redistribuir los flujos de productos terminados en zonas de acceso restringido. 
Integrando un proceso de ruptura de carga, en el que se recibe, almacena y consolida la 
mercancía; optimizando así las rutas y horarios en la zona de cobertura. 
 
Se propone una plataforma que funcione como concesión municipal;  según algunas 
experiencias en plataformas europeas, es importante involucrar a los operadores de transporte  
en su gestión; lo cual adicionalmente ayudará asegurar un alto número de clientes. Es posible 
que se puedan obtener mejores resultados si se distribuye mercancía a los municipios más 
cercanos a Blanes (Palafolls, Malgrat, Santa Susana, Tordera y Lloret de Mar), de esta manera 
los costes se pueden distribuir y obtener una mayor rentabilidad.  
 
Para definir más precisamente el funcionamiento y las características de esta plataforma de 
servicios logístico debe hacerse un estudio más exhaustivo. Y proponer una prueba piloto donde 
en principio solo se puedan transportar productos que no tengan caducidad; para luego cuando 
llegue a su funcionamiento óptimo, puedan incluirse este tipo de productos. 
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A continuación se propone un análisis DOFA de esta medida: 
 
 
Tabla 11. Análisis DOFA de plataformas de distribución 










•Es necesaria una inversión inicial por parte de la administración y 
de los transportistas
• Implica una ruptura de carga, por lo que se añaden costes 
adicionales al transporte directo. 
• Requiere una participación importante por parte de todos los 
actores implicados
•  Capacidad de los transportistas para                                      adaptarse 
al cambio
• Posibilidad de ofrecer un beneficio a los                comerciantes, 
transportistas y administración
• Positiva para los locales comerciales que disponen de un almacén 
reducido
•  Disminución y reorganización de los vehículos que participan en la 
ultima milla
• Posibilidad de ofrecer un almacenamiento a los locales 
comerciales 
OPORTUNIDADES AMENAZAS
• Es una manera de internalizar los costes externos que generan las 
DUM, y de esta manera lograr un proceso de distribución óptimo
• Capacidad de la administración para implementar este tipo de 
acciones
• El punto clave de su éxito se encuentra en una buena gestión
• Ofrecer mayor fiabilidad y puntualidad a los clientes y residentes
 
• El punto clave de su éxito se encuentra en una buena gestión
• Gran parte de los transportistas españoles tienen una estructura 
empresarial pequeña, por lo que muchos de ellos no apoyaran este 
tipo de medidas
• Implica un cambio de hábitos y rutinas firmemente establecidas 
que requieren un cambio un proceso de información y 
mentalización de los principales actores nvolucrados
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6.4 Evaluación de las medidas propuestas 
 
Según los análisis presentados para cada medida, cada una de ellas tiene sus ventajas e 
inconvenientes; pues aunque con la micro plataforma de distribución urbana es necesaria una 
mayor inversión pueden obtenerse beneficios a largo plazo, logrando internalizar los costes 
externos de la DUM. Así mismo con las otras medidas propuestas no es necesaria una gran 
inversión y son medidas “simples” que pueden causar beneficios en el funcionamiento de las 
DUM en Blanes. 
 
De este modo, para decidir qué medida debe aplicarse debe realizarse un estudio más a fondo 
de ellos para definir su viabilidad, presentando también un presupuesto y un análisis financiero 
para la micro plataforma de distribución urbana. 
 
La aplicación de estas medidas siempre deberá tener presente el uso de la tecnología, de forma 
tal que se puedan optimizar los flujos. Igualmente la logística urbana será importante para su 
buen funcionamiento, teniendo en cuenta tanto los usos del suelo, como los flujos del transporte 
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En esta tesina se muestra un análisis de la distribución urbana de mercancías en general y en 
particular se analiza el caso del municipio de Blanes, según los datos obtenidos por las 
encuestas, por la policía local y el ayuntamiento. Conforme se presenta la DUM en Blanes, se 
exponen también tres posibles medidas que pueden ayudar a mejorar su funcionamiento.  
 
En las encuestas realizadas a los comerciantes del municipio se encuentra que la mayor parte 
de las mercancías se descargan en las horas de la mañana, esto puede ser gracias a que gran 
parte de los locales encuestados hacen parte del sector HoReCa.  
 
La distancia de zonas de carga/descarga es en mayor parte de menos de 10 m, esto se debe 
no solo porque hay una buena densidad de z. carga/descarga, sino también porque en muchas 
ocasiones los vehículos descargan/cargan la mercancía en medio de la vía.  
 
El tiempo en que se realiza el proceso de carga/descarga es mayoritariamente menor a los 15 
min, gracias a la poca complejidad del proceso y a que en general no se entrega/recoge gran 
volumen de productos; lo cual se ve también reflejado en que generalmente se entregan los 
productos semanal y diariamente, gracias a que la mayor parte de los locales comerciales no 
disponen de grandes almacenes. 
 
Con el objetivo de mejorar la DUM en Blanes se presentan tres medidas que ayuden a disminuir 
los efectos negativos que estas generan y con las que se puede optimizar la última milla, cada 
una de ellas presenta diferentes debilidades, oportunidades, fortalezas y ventajas. Aunque una 
micro plataforma puede presentar una inversión inicial más representativa, puede a su vez 
generar mejores resultados a largo plazo; así mismo pese a que las otras medidas propuestas 
no implican una gran inversión, pueden ayudar a mejorar la DUM y aumentar el aprovechamiento 
del espacio disponible. 
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Uno de los trabajos futuros consiste en realizar encuestas a cada grupo de los actores implicados 
para crear así un modelo matemático donde se definan las variables más significativas en cada 
colectividad. Con el objetivo de lograr un equilibrio entre ellos, y de forma tal que se absorban 
los costes sociales creados en la distribución de productos y servicios.  
 
Otro trabajo futuro se apoya en un análisis más exhaustivo de cada una de las medidas 
propuestas, definiendo como se llevaría a cabo la gestión de las mismas, y exponiendo su 
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Anexos 
 



















Nombre del local comercial
Dirección
Telefono
Minorista Mensajería Hotel, restaurante, catering
Construcción Residuos
Semanal 2 veces/semana 3 veces/semana 4 veces/semana
Todos los dias Cada mez Quincenal
8-10 a.m 12-2 p-m 4-6 p.m 8-10 p.m
10-12 a.m 2-4 p.m 6-8 p.m 10-12 p.m
0-5 m 10-20 m 25-30 m 40-50 m
5-10 m 20-25 m 30-40 m >50 m
Aproximadamente en cuanto tiempo 
descarga la mercancía 0-15 min 15-45 min 45 min - 1 h 2 h
La plaza donde descarga es pública 
o de licencia privada Publica Licencia privada




Estaría dispuesto a recoger el 
producto en un punto de entrega Si No Porque
Si No Porque
A que sector pertenece el local 
comercial
Con que frecuencia recibe 
mercancía
En que horario recibe mercancía
A que distancia tiene la zona de 
carga y descarga
Por favor Marque con una x
Usualmente en que tipo de vehículos 
le entregan la mercancía
Estaría dispuesto a recibir la 
mercancía durante la noche
Estaría dispuesto a pagar un poco 
mas por el producto para que sea 
transportado en unvehículo amigable 
con el medio ambiente
Estaría dispuesto a pagar un poco 
mas por el producto para que se 
genere una reducción en la 
generación de emisiones
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